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Abstract of DE4328442 

An arrangement for determining the driving 
speed of a vehicle with as little noise as 
possible is specified which has at least two 
vehicle axes over a driving plane. In the 
arrangement, provision is made of an 
acceleration sensor (5) which is arranged 
between the vehicle axes and is essentially 
sensitive to acceleration components 
perpendicular to the driving plane. A 
correlation signal is formed from the undelayed 
output signal of the acceleration sensor (5) 
and a delayed signal of the acceleration 
sensor (5) which is generated by means of a 
variable time-delay device. A determination is 
made of the delay time for which the 
correlation signal reaches its maximum. The 
driving speed v of the vehicle is determined 
from this delay time to and the wheelbase d of 
the vehicle in accordance with the equation v = 
d/tO. 
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(§4) Anordnung zur Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit eines Fahrzeuges 

(§7) Es wird eine Anordnung zur mdglichst storungsarmen 
Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit eines Fahrzeuges mit 
wenigstens zwei Fahrzeugachsen Qber eine Fahrebene ange- 
geben, bei der ein zwischen den Fahrzeugachsen angeord- 
neter Beschleunigungssensor (5) vorgesehen ist, der im 
wesentlichen fur Beschleunigungskomponenten senkrecht 
zur Fahrebene empfindlich 1st, daS aus dem unverzogerten 
Ausgangssignel des Beschleunigungssensors (5) und einem 
mittels einer variablen Verzogerungseinrichtung erzeugten 
verzogerten Signals des Beschleunigungssensors {5) ein 
Korrelationssignal gebildet wird, dafc diejenige Verzoge- 
rungszelt festgesteilt wird, fur die das Korrelationssignal 
sein Maximum erreicht, und daB aus dieser Verzdgerungs- 
zeit tg und dem Achsabstand d des Fahrzeuges die Fahrge- 
schwindigkeit v des Fahrzeuges gemaS der Gleichung v - 
d/tQ ermittelt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Anordnung zur Ermittlung 
der Fahrgeschwindigkeit eines Fahrzeuges iiber einer 
Fahrebene, wobei das Fahrzeug wenigstens zwei Fahr- 5 
zeugachsen aufweist 

Insbesondere bei in Fahrzeugen eingesetzten Naviga- 
tionssystemen ist zur jederzeit richtigen Bestimmung 
der Position des Fahrzeugs eine genaue Messung der 
Geschwindigkeit erforderlich. Hierzu sind Anordnun- 10 
gen verschiedener Arbeits weise bekannt Beispielsweise 
gibt es Satelliten-Navigationssysteme, welche eine Or- 
tung des Fahrzeuges jederzeit gestatten. 

Diese Navigationssysteme weisen jedoch keine sehr . 
hohe Genauigkeit auf und sind auch stdranfallig, da ge- 15 
rade in einem Fahrzeug ein stdrungsfreier Empfang der 
Satellitendaten nicht jederzeit gewahrleistet ist Es ist 
ferner bekannt, die Geschwindigkeit aus dem Tachosi- 
gnal und den Ort durch Integration des Tachosignais zu 
gewinnen. Hierbei kdnnen jedoch keine Geschwindig- 20 
keiten quer zur Fahrzeugachse bestimmt werden, so 
daB auch diese Vorgehensweise keine sehr genauen Er- 
gebnisse liefert Ferner sind Systeme bekannt, bei denen 
Beschleunigungssensoren in dem Fahrzeug vorgesehen 
sind, die Beschieunigungskomponenten im wesentlichen 25 
in Fahrtrichtung messen. Deren Ausgangssignaie kdn- 
nen aufintegriert werden und liefern dann ein MaB fur 
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges. Hierbei tritt je- 
doch das Problem auf, daB der EinfluB der Erdbeschleu- 
nigung -ausgeglichen werden muB, weshalb immer mit 30 
wenigstens zwei Sensoren gearbeitet werden muB. Fer- 
ner liefern die Beschleunigungssensoren unter UmstSn- 
den systematische Fehler, die sich durch die Aufintegra- 
tion zur Ermittlung der Geschwindigkeit ebenfalls auf- 
addieren und so am Ende ein deutlich falsches Ge- 35 
schwindigkeitssignal liefern. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine Anordnung zur 
Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit eines Fahrzeuges 
anzugeben, welche einerseits einen einfachen Aufbau 
aufweist und welche mdglichst genau arbeitet und ge- 40 
ringe systematische Fehler aufweist 

Diese Aufgabe ist f Ur eine erste Ausfuhrungsform der 
Erfindung dadurch gelost, daB ein zwischen den Fahr- 
zeugachsen angeordneter Beschleunigungssensor vor- 
gesehen ist, der im wesentlichen fur Beschleunigungs- 45 
komponenten senkrecht zur Fahrebene empfindlich ist, 
daB aus dem unverzdgerten Ausgangssignal des Be- 
schleunigungssensors und einem mittels einer variablen 
Verzdgerungseinrichtung erzeugten verzdgerten Si- 
gnals des Beschleunigungssensors ein Korrelationssi- 50 
gnal gebildet wird, daB diejenige Verzdgerungszeit fest- 
gestellt wird, fur die das Korrelationssignal sein Maxi- 
mum erreicht, und daB aus dieser Verzdgerungszeit to 
und dem Achsabstand d des Fahrzeuges die Fahrge- 
schwindigkeit v des Fahrzeuges gemaB der Gleichung v 55 
« d/to ermittelt wird. 

In dieser ersten Ausfflhrungsform genugt ein einziger 
Beschleunigungssensor, der im wesentlichen far Be- 
schieunigungskomponenten senkrecht zur Fahrebene 
empfindlich ist, der also nicht vorrangig zur Messung 60 
der Beschieunigungskomponenten in Fahrtrichtung des 
Fahrzeuges ausgelegt ist Dieser Sensor miBt also vor 
allem Beschieunigungskomponenten, die durch die Un- 
ebenheit der Fahrbahn hervorgerufen werden. Aiis dem 
Ausgangssignal — dieses Sensors wird ein Korrela- 65 
tionssignal gebildet, welches dadurch entsteht, daB eine 
Korrelation zwischen dem unverzdgerten Ausgangssi- 
gnal des Beschleunigungssensors und eine mittels einer 
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Verzdgerungseinrichtung erzeugten verzdgerten Si- 
gnals des Beschleunigungssensors gebildet wird. Die 
Korrelation zwischen diesen beiden Signalen, die das 
Korrelationssignal angibt, wird zur Berechnung der 
Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges eingesetzt. DaB 
dies mdglich ist, liegt daran, daB in der Fahrbahn vor- 
handene Fahrbahnunebenheiten bei beispielsweise zwei 
Fahrzeugachsen zuerst durch die vordere Fahrzeugach- 
se in das Fahrzeug und damit auf den Beschleunigungs- 
sensor weitergeleitet werden und mit weiterer Fortbe- 
wegung des Fahrzeugs nachfolgend iiber die zweite 
Fahrzeugachse wiederum auf den gleichen Beschleuni- 
gungssensor gelangen. Damit nimmt der Beschleuni- 
gungssensor die Beschleunigung zweimal auf. Die Ver- 
zdgerungszeit, mit der die variable Verzdgerungsein- 
richtung arbeitet wird nun so eingestellt, daB das Korre- 
lationssignal sein Maximum erreicht Dies ist dann gera- 
de diejenige Zeit, die das Fahrzeug braucht, um eine 
bestimmte Fahrbahnunebenheit mit den beiden Fahr- 
zeugachsen nacheinander zu flberfahren. Aus der Ver- 
zdgerungszeit to, bei der das Korrelationssignal sein 
Maximum erreicht und einen bekannten Achsabstand d 
beispielsweise zweier Fahrzeugachsen des Fahrzeuges 
laBt sich die Geschwindigkeit v des Fahrzeuges gem&B 
der Gleichung v •» d/to unmittelbar ermitteln. 

Im Ergebnis liegt der Erfindung die Erkenntnis zu- 
grunde, daB bestimmte Stdrungen des Fahrzeuges zeit- 
versetzt sich wiederholen, n&mlich in Abhangigkeit des 
Abstandes der Fahrzeugachsen und der Fahrgeschwin- 
digkeit des Autos. Bei bekanntem Achsabstand laBt sich 
somit die Fahrgeschwindigkeit durch die erfindungsge- 
maBe Anordnung auf einfache Weise ermitteln. Die sy- 
stematischen Fehler dieser Anordnung sind gering, ins- 
besondere ist hier keine Aufintegration erforderlich, bei 
der auch Fehler aufintegriert bzw. aufsummiert werden. 

Der Beschleunigungssensor muB im wesentlichen far 
Beschieunigungskomponenten senkrecht zur Fahrbahn- 
ebene empfindlich sein, darf jedoch durchaus auch so 
ausgelegt sein, daB er auch Beschieunigungskomponen- 
ten in Fahrtrichtung erfaBt solange die in Richtung 
senkrecht zur Fahrebene erfaBten Beschieunigungs- 
komponenten Oberwiegen. 

Fur eine zweite Ausgestaltung der erfindungsgema- 
Ben Anordnung zur Ermittlung der Fahrgeschwindig- 
keit ist vorgesehen, daB wenigstens zwei Beschleuni- 
gungssensoren vorgesehen sind, von denen jeweils einer 
im Bereich einer Fahrzeugachse angeordnet ist und die 
im wesentlichen fur Beschieunigungskomponenten 
senkrecht zur Fahrebene empfindlich sind, daB das Aus- 
gangssignal des in Fahrtrichtung vorne liegenden Be- 
schleunigungssensors mittels einer Verzdgerungsein- 
richtung, die mit einer variablen Verzdgerung arbeitet, 
verzdgert wird, daB zwischen dem Ausgangssignal die- 
ser Verzdgerungseinrichtung und dem des anderen Be- 
schleunigungssensors ein Korrelationssignal gebildet 
wird, daB diejenige Verzdgerungszeit festgestellt wird, 
fdr die das Korrelationssignal sein Maximum erreicht 
und daB aus dieser Verzdgerungszeit to und dem Achs- 
abstand d der Fahrzeugachsen die Fahrgeschwindigkeit 
v des Fahrzeuges gemaB der Gleichung v » d/to ermit- 
telt wird. 

Diese Anordnung der zweiten Ausgestaltungsform 
arbeitet ahnlich wie die der ersten Ausgestaltungsform 
jedoch mit zwei Beschleunigungssensoren, wobei jeder 
Beschleunigungssensor einer Fahrzeugachse des Fahr- 
zeugs zugeordnet ist. Auf diese Weise kdnnen die durch 
Fahrbahnunebenheiten hervorgerufenen vertikalen Be- 
schleunigungen des Fahrzeuges noch intensiver erfaBt 
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werden und es gelingt eine noch bessere Trennung der 
durch die beiden Fahrzeugachsen hervorgerufenen ver- 
tikalen Beschleunigungen. Im (ibrigen arbeitet diese An- 
ordnung in gleicher Weise wie die Anordnung gemHB 
der ersten Ausfflhrungsform und weist auch deren Vor- 
teiJe auf. 

GemaC einer weiteren AusgestaJtung der Erfindung 
ist fiir beide erfindungsgemaBen Ausfiihrungsformen 
vorgesehen, daB die Ausgangssignale des Beschleuni- 
gungssensors bzw. der Beschleunigungssensoren einer 
Filterung unterzogen werden, so daB fiir die Bildung des 
Korrelationssignais nur vorgegebene Frequenzbereiche 
der Ausgangssignale des Beschleunigungssensors bzw. 
der Beschleunigungssensoren herangezogen werden, 

Bei Fahrzeugen, beispieisweise bei PKW's, ist es be- 
kannt, welche vertikalen BeschJeunigungskomponenten 
vor allem auf treten und welche dieser Beschleunigungs- 
komponenten auf die Fahrbahnunebenheiten, die erfin- 
dungsgemSB zur Berechnung der Geschwindigkeiten 
genutzt werden, und welche Komponenten auf andere 
Effekte, beispieisweise Eigenfrequenzen des Fahrzeu- 
ges zurOckzufQhren sind. Daher ist es vorteilhaft zur 
noch sicheren Nutzung der durch die Fahrbahnuneben- 
heiten hervorgerufenen vertikalen Beschleunigungs- 
komponenten die Qbrigen Komponenten aus zufiltern. 
Da die Stflrkomponenten oftmals in einem anderen Fre- 
quenzbereich auftreten als die durch die Fahrbahnun- 
ebenheiten hervorgerufenen vertikalen Beschleunigun- 
gen des Autos, kdnnen hier bestimmte Frequenzberei 
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litatskontrolle vorgenommen werden. Dabei wird, wie 
nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung vor- 
gesehen ist, die Ermittiung der Fahrgeschwindigkeit 
mittels des Korrelationssignais gemafi der Erfindung 
mit einer anderen Art der Ermittiung der Fahrgeschwin- 
digkeit, beispieisweise der aufintegrierten Beschleuni- 
gung des Fahrzeugs, verglichen. Treten hierbei deutli- 
che Fehler auf, muB mit faischen Werten der ermittelten 
Fahrgeschwindigkeit gerechnet werden. 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand der Zeich- 
nung naher eriautert Es zeigen: 

Fig. 1 ein Fahrzeug mit einem Beschleunigungssensor 
zur Erzeugung des Korrelationssignais, 

Fig. 2 eine exemplarische zeitliche Darstellung des 
Korrelationssignais fUr ein Fahrzeug mit einem Be- 
schleunigungssensor, 

Fig. 3 ein Fahrzeug mit zwei Beschleunigungssenso- 
ren zur Erzeugung des Korrelationssignais und 
Fig. 4 ein Fahrzeug mit drei Beschleunigungssenso- 
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Ein in Fig. 1 dargestelltes Fahrzeug 1 bewegt sich mit 
einer Fahrgeschwindigkeit v uber einer Fahrebene 2. 
Das Fahrzeug weist zwei Fahrzeugachsen 3 und 4 auf, 
welche in einem Abstand d zueinander angeordnet sind 
In dem Fahrzeug ist zwischen den beiden Fahrzeugach- 
sen 3 und 4 ein Beschleunigungssensor 5 angeordnet, 
welcher im wesentlichen far Beschleunigungen in einer 
Richtung a senkrecht zur Fahrebene 2 empfindlich ist 
Wird das Fahrzeug 1 Uber in der Fig. 1 nicht darge- 
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keitskomponente quer zur Fahrtrichtung ermittelt wer- 
den kann. Dazu wird ein ^Korrelationssignal zwischen 
Ausgangssignal des Sensors des linken Vorderrades und 
dem des Hinterrades und ein zweites Korrelationssignal 
zwischen dem Signal des Beschleunigungssensors des 45 
rechten Vorderrades und dem des Beschleunigungssen- 
sors der Hinterachse gebildet Der Vergleich dieser bei- 
den Korrelationssignale bzw. der aus ihnen ermittelten 
Geschwindigkeiten ergibt die Geschwindigkeitskompo- 
nente in Querrichtung zur Fahrtrichtung, 

Fiir die zweite AusfQhrungsform der erfindungsge- 
maBen Anordnung ist nach weiterer Ausgestaltung vor- 
gesehen, daB sie wenigstens drei Beschleunigungssenso- 
ren aufweist, daB die Ausgangssignale wenigstens zwei- 
er Beschleunigungssensoren vor Bildung des Korrela- 
tionssignais einer Summen- oder Differenzbildung un- 
terzogen werden und daB die Summe oder Differenz 
zur Bildung des Korrelationssignais zusammen mit den 
Signaien der ttbrigen Beschleunigungssensoren heran- 
gezogen wird. 

Durch die Addition oder Differenzbildung der Aus- 
gangssignale wenigstens zweier Beschleunigungssenso- 
ren k&nnen bereits bestimmte Frequenzbereiche unter- 
drQckt werden, so daB eine genauere Ermittiung der 
erwQnschten, durch die Fahrbahnunebenheiten beding- 
ten vertikalen Beschleunigungskomponenten gelingt 

Eine weiter verbesserte Genauigkeit der Ermittiung 
der Fahrzeuggeschwindigkeit kann durch eine Plausibi- 
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herangezogen werden, daB das Ausgangssignal des Be- 
schleunigungssensors 5 einer Art Autokorrelation un- 
terzogen wird, indem es einmal unverz6gert und einmal 
urn einen variabien Wert zeitlich verz6gert miteinander 
verglichen wird Dieses Korrelationssignal Jiefert ein 
MaB fQr die Ahnlichkeit des unverzdgerten und des ver- 
zogerten Signals. Es existiert eine Verzogerungszeit to, 
bei der dieses Korrelationssignal sein Maximum er- 
reicht Es handelt sich dabei gerade um die Zeit, die 
vergeht, bis eine an der Fahrzeugachse 3 aufgetretene 
Fahrbahnunebenheit an der Fahrzeugachse 4 auftritt. 
Somit kann aus dieser Verz6gerungszeit to und dem 
bekannten Achsabstand d die Fahrgeschwindigkeit v 
gemaB der Forme! v = d/to errechnet werden. Dabei 
spielen SuBere EinflQsse kaum eine Rolle, so daB diese 
Messung recht genau ist 

In Fig. 2 ist das Korrelationssignal K fur verschiedene 
VerzSgerungszeiten tx auf der Achse t-tx aufgetragen. 
FUr den Wert t « to erreicht dieses Signal sein Maxi- 
mum. Es sind in dem Kurvenverlauf zwei weitere Erhe- 
bungen zu erkennen, die beispieisweise durch Eigen- 
schwingungen des Fahrzeuges oder bestimmte Reso- 
nanzen der Fahrbahn hervorgerufen werden kGnnen, 
Diese Stdrungen konnen vorteilhaft dadurch ausgefil- 
tert werden, daB bestimmte Frequenzbereiche des von 
dem Beschleunigungssensor 5 des Fahrzeugs 1 gemaB 
Fig. 1 geheferten Signals ausgefiltert werden. So sind 
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beispielsweise die Eigenfrequenzen des Fahrzeugs oder 
der Rader bekannt, so daB die entsprechenden Fre- 
quenzbereiche in dem Ausgangssignal des Beschleuni- 
gungssensors 5 vor Ermittlung des Korrelationssignals 
ausgefiltert werden k&nnen. 5 

Ein Teil der Filterung erfolgt auch mechanisch, da die 
Registrierung der FahrbahnunregelmaBigkeiten durch 
den Beschleunigungssensor flber die Rader der Vorder- 
bzw. Hinterachse erfolgen. Die Rader ihrerseits stellen 
aber einen mechanischen TiefpaB dar, da nur die Fahr- io 
bahnunregelmaBigkeiten erkannt werden kfcnnen, die in 
etwa der Auflagef lache der Reifen entsprechen. 

In Fig. 3 ist ein Fahrzeug 31 dargestellt, welches im 
Bereich einer Vorderachse 32 einen Beschleunigungs- 
sensor 33 und im Bereich einer Hinterachse 34 einen 15 
Beschleunigungssensor 35 aufweist. In diesem Faile 
nimmt der Beschleunigungssensor 33 vor allem die von 
der Vorderachse 32 auf das Fahrzeug Qbertragenen 
Fahrbahnunebenheiten auf, wahrend der Sensor 35 vor 
allem die von der Hinterachse 34 abertragenen Fahr- 20 
bahnunebenheiten miBt Die Signale des vorderen Sen- 
sors werden mittels einer variablen Verzogerungsein- 
richtung verzdgert; die Signale des hinteren Sensors 35 
werden unverzfigert ausgewertet Aus diesen beiden Si- 
gnalen wird ein Korrelationssignal erzeugt, das in glei- 25 
cher Weise ausgewertet wird fttr die Anordnung bzw. 
das Fahrzeug gemaB Fig. 1. 

In Fig. 4 ist ein Fahrzeug 41 dargestellt, welches eine 
Vorderachse 42 und eine Hinterachse 43 aufweist Im 
Bereich der Hinterachse 43 ist ein Beschleunigungssen- 30 
sor 44 angedeutet, welcher im wesentlichen fur zur 
Fahrzeugebene senkrecht auftretende Beschleunigun- 
gen empfindlich ist Gleiches gilt fur zwei weitere Be- 
schleunigungssensoren 45 bzw. 46, von denen der Sen- 
sor 45 im Bereich des linken Vorderrades und der Sen- 35 
sor 46 im Bereich des rechten Vorderrades angeordnet 
ist Die drei Sensoren 44, 45, 46 kdnnen auf verschiedene 
Weise zur Erzeugung des Korrelationssignals einge- 
setzt werden. Es kann zum einen beispielsweise zwi- 
schen den Sensoren 45 und 46 eine Summen- oder Diffe- 40 
renzbildung vorgenommen werden, die Stdreinflttsse 
unterdrttckt Dieses Summen oder Differenzsignal wird 
dann nach variabler Verzogerung mit dem Ausgangssi- 
gnal des Sensors 44 zur Bildung des Korrelationssignals 
verknilpft , 45 

Die beiden Sensoren 45 und 46 in der Vorderachse 
kdnnen aber auch dazu eingesetzt werden, zusatzlich 
die Komponente der Radiaigeschwindigkeit zu bestim- 
men. Bei Kurvenfahrten fQhrt namlich die Korrelation 
des Sensors 45 zu dem Sensor 44 zu anderen Geschwin- 50 
digkeiten als die Korrelation des Sensors 46 zu dem 
Sensor 44. Aus der Differenz dieser verschiedenen Kor- 
relationen und dabei auftretenden verschiedenen opti- 
malen Verzdgerungszeiten to kann die Radiaigeschwin- 
digkeit unmittelbar abgelesen werden. 55 

FOr alle Ausfiihrungsbeispiele gemaB den Fig. 1, 3 
und 4 gilt, daB die dort gezeigten Beschleunigungssenso- 
ren nicht notwendigerweise ausschlieBlich in Richtung 
senkrecht zur Fahrbahnebene empfindlich sein mfissen. 
Sie kdnnen auch so ausgelegt sein, daB sie auch fur 60 
Beschieunigungen beispielsweise in Fahrtrichtung emp- 
findlich sind. In jedem Falle mttssen jedoch in dem Aus- 
gangssignal der Sensoren die Komponenten, die aus Be- 
schieunigungen senkrecht zur Fahrbahnebene hervor- 
gehen, deutlich genug vortreten, so daB das Korrela- 65 
tionssignal sicheraufgewertet werden kann. 
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1. Anordnung zur Ermittlung der Fahrgeschwindig- 
keit eines Fahrzeuges (1) mit wenigstens zwei Fahr- 
zeugacnsen (3, 4) ilber einer Fahrebene (2), da- 
durch gekennzeichnet, daB ein zwischen den Fahr- 
zeugachsen (3, 4) angeordneter Beschleunigungs- 
sensor (5) vorgesehen ist, der im wesentlichen fur 
Beschleunigungskomponenten senkrecht zur Fahr- 
ebene empfindlich ist daB aus dem unverz6gerten 
Ausgangssignal des Beschleunigungssensors (5) 
und einem mittels einer variablen Verzdgerungs- 
einrichtung erzeugten verzdgerten Signals des Be- 
schleunigungssensors (5) ein Korrelationssignal ge- 
bildet wird, daB diejenige Verzdgerungszeit f estge- 
stellt wird, fur die das Korrelationssignal sein Maxi- 
mum erreicht, und daB aus dieser Verzdgerungszeit 
to und dem Achsabstand d des Fahrzeuges die 
Fahrgeschwindigkeit v des Fahrzeuges gemaB der 
Gleichungv = d/to ermittelt wird. 

2. Anordnung zur Ermittlung der Fahrgeschwindig- 
keit eines Fahrzeuges (31) mit wenigstens zwei 
Fahrzeugachsen (32, 34) fiber einer Fahrebene, da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens zwei Be- 
schleunigungssensoren (33, 35) vorgesehen sind, 
von denen jeweils einer im Bereich einer Fahrzeug- 
achse (32; 34) angeordnet ist und die im wesentli- 
chen fttr Beschleunigungskomponenten senkrecht 
zur Fahrebene empfindlich sind, daB das Ausgangs- 
signal des in Fahrtrichtung vorne liegenden Be- 
schleunigungssensors (33) mittels einer Verzdge- 
rungseinrichtung, die mit einer variablen Verzdge- 
rung arbeitet, verzbgert wird, daB zwischen dem 
Ausgangssignal dieser Verzdgerungseinrichtung 
und dem des anderen Beschleunigungssensors (35) 
ein Korrelationssignal gebildet wird, daB diejenige 
Verzdgerungszeit festgestellt wird, fur die das Kor- 
relationssignal sein Maximum erreicht und daB aus 
dieser Verzdgerungszeit to und dem Achsabstand d 
der Fahrzeugachsen die Fahrgeschwindigkeit v des 
Fahrzeuges gemaB der Gleichung v » d/to ermit- 
telt wird. 

3. Anordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ausgangssignale des Be- 
schleunigungssensors bzw. der Beschleunigungs- 
sensoren einer Filterung unterzogen werden, so 
daB fttr die Bildung des Korrelationssignals nur 
vorgegebene Frequenzbereiche der Ausgangssi- 
gnale des Beschleunigungssensors bzw. der Be- 
schleunigungssensoren herangezogen werden. 

4. Anordnung nach Anspruch 1 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB drei Beschleunigungssensoren 
vorgesehen sind, von denen einer beim linken Vor- 
derrad, einer beim rechten Vorderrad und einer im 
Hinterachs-Bereich angeordnet ist 

5. Anordnung nach einem der Ansprttche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens drei Be- 
schleunigungssensoren (44, 45, 46) vorgesehen sind, 
daB die Ausgangssignale wenigstens zweier Be- 
schleunigungssensoren (45, 46) vor Bildung des 
Korrelationssignals einer Summen- oder Diffe- 
renzbUdung unterzogen werden und daB die Sum- 
tne oder Differenz zur Bildung des Korrelationssi- 
gnals zusammen mit den Signalender ubrigen Be- 
schleunigungssensoren (44) herangezogen wird. 

6. Anordnung nach einem der Ansprttche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ermittlung der 
Fahrgeschwindigkeit mittels des Korrelationssi- 
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gnals einer PlausibiMtskontrolIe unterzogen wird, 
bei der zusatzlich die Beschleunigung des Fahrzeu- 
ges Dber der Zeit aufintegriert wird und bei der der 
Wert dieses Integrals mit der mittels des Korrela- 
tionssignals berechneten Fahrgeschwindigkeit ver- 5 
glichenwird. 

7. Anordnung nach einem der Ansprtiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB bekannte Eigenfre- 
quenzen des Fahrzeuges aus den Signalen der Be- 
schleunigungssensoren vor Bildung des Korrela- 10 
tionssignals herausgefiltert werden. 
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